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Gewerbliche Berichte, 


Der Eiſenbahn⸗Konſtruktor auf der nordamerikauiſchen Uuiou⸗Pacific⸗Eiſeubahn. 


Eine der großartigſten Verkehrsſtraßen in der Welt wird nach 
ihrer Vollendung die nordamerikauiſche Union-Pacific⸗Eiſenbahn 
ſein, welche beſtimmt iſt, die Gebiete der weſtlichen Staaten der 
Uniou zu durchſchneiden und gerades Weges das Thal des Miſſiſſippi 
mit der Küſte des Stillen Meeres zu verbinden. Bei einer Total- 
länge von 1500 Meilen, wird fie bei einer Gle isbreite von überall 


Fig. 1. Vertikaldurchſchnitt. Fig. 2. Vollanſich 
Patentirte Schornſteinaufſätze von Windhauſen & Büſſing. 


6 Fuß, große Wüſten und Wildniſſe, aber auch blühende landwirth⸗ 
ſchaftliche Bezirke durchlaufen, und nicht nur Hauptbahnen mit ein⸗ 
ander, fondern auch dieſe mit wichtigen Handelsſtädten in Verbin⸗ 
dung bringen. Ihren öſtlichen Punkt hat die Bahn bei Salamanka, 
160 Meilen von New-Pork, wo fie ihre Verbindung mit der New⸗ 
Vork-⸗Erie⸗Eiſenbahn bewerkſtelligt; von da geht fie weſtlich, findet 
unterwegs Ravenna und Akron, die Mittelpunkte einer großen 
Weizenregion und bedeutender Viehzucht, ſowie den Ausladungsplatz 
der Ohio⸗Kanal⸗Schifffahrt und wird endlich Dayton erreichen, wo 
fie zuletzt an die Cincinnati⸗Hamilton⸗Dayton⸗Eiſenbahn ſich an- 
ſchließt. So bietet dieſe Bahn die direkteſte Verbindung des Weſtens 
mit New⸗Pork, indem fie gleichzeitig mehr als ein Dutzend von Nor⸗ 
den nach Süden laufende Haupteiſenbahnen durchſchneidet. 

Dieſe Rieſeneiſenbahn, bemerkt, The Mechan. Mag. 1868“, liefert 
aber ein Beiſpiel von Schnelligkeit der Erbauung, welches in der 
Geſchichte ſelbſt des amerikaniſchen Eiſenbahnbaues, geſchweige denn 


in der anderer Länder ohne Gleichen daſteht. Zugegeben, daß die 
Eiſenbahnlinien in den Vereinigten Staaten größtentheils weniger 
dauerhaft gebaut ſind als die europäiſchen, würden wir dennoch nicht 
im Stande fein, fie felbft auf dieſe Weiſe in derſelben Zeit zu bauen. 
Ein großer Theil des Materials iſt fo gut zur Hand und es iſt fo 
vollauf Raum für ganze Armeen von Arbeitern, daß bei Disciplin 
und Ordnung die Fortſchritte, die man auf dieſem Gebiete der Ar- 
beit gemacht hat, wahrhaft ſtaunenerregend ſind. 

Am 9. Mai 1866 waren 40 Meilen der Union-Pacific-Eiſen⸗ 
bahn fertig; von dieſem Tage an aber wurden in 182 Arbeitstagen 
noch weitere 245 Meilen vollſtändig fertig gemacht, wobei jede 
Schiene, jede Schwelle und jeder Nagel auf der bereits fertigen 
Strecke herbeigeſchafft wurde. Sieben Sägemühlen liefern gegen⸗ 
wärtig die Schwellen — oder wie die Amerikaner ſagen „Bänder“ 
— und Zubehör. Sämmtliche Brücken werden im Voraus gefer⸗ 
tigt, nach den einzelnen Beſtandtheilen nummerirt und da, wo ſie 
gebraucht werden, ohne Zeitverluſt zuſammengeſetzt. Auf dieſe Weiſe 
ward bei Loup⸗Fork eine 1500 Fuß lange Brücke nach dem Howe⸗ 
Syſtem erbauet, die jo feſt iſt, wie irgend eine in den Vereinigten 
Staaten. 

Am 1. Januar 1867 waren 305 Meilen dieſer Eiſenbahn fertig 
und bis zum vergangenen Juli 500 Meilen im Baue begriffen. 
Dennoch aber bleibt immer noch viel zu thun übrig und während 
des vergangenen Winters ſind mehrere umfangreiche Felſenſpreng⸗ 
arbeiten ausgeführt worden. Am kaliforniſchen Ende der Bahn wird 
die Arbeit ebenfalls energiſch in öſtlicher Richtung betrieben, und 
man erwartet, daß die ganze große Linie bis zum Stillen Ocean im 
Jahre 1870 eröffnet werden wird. 

Die Art und Weiſe, auf welche dieſes wichtige Werk fo raſch aus⸗ 
geführt wird, verdient hier kurz beleuchtet zu werden, ſowohl um 
ihrer ſelbſt willen, als auch wegen des Kontraſtes zu dem, was 
ſpäter bemerkt werden wird. 

Zwei Ingenieuroffiziere gehen voran, ſtecken die Bahn ab, be⸗ 
ſtimmen die Steigungen, zeichnen die Strecke vor und errichten den 
Telegraphen. Dieſen beiden Offizieren folgen zunächſt 2000 Erd⸗ 
arbeiter, dann kommen 1500 Baumfäller und Schwellenmacher und 
dann eine kleine Armee Schwellenleger, welche ihren Antheil an dem 
großen Werk ſorgfältig ausführen. Zwanzig Meilen hinter dieſen 
Arbeitern befinden ſich die mit Materialien beladenen Bauzüge. 

Einige Meilen hinter dieſen befindet ſich aber eine große Reſerve⸗ 
anzahl von Zügen ähnlicher Art. In der Nähe der Arbeiterabthei⸗ 
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lung und ihr, ſowie die Linie vorrückt, Stunde um Stunde folgend, 
ſtehen die Wohnwagen und ein Bauzug. Die Wohnwagen find 
80 Fuß lang und enthalten Speiſezimmer, Schlafſtellen, Küchen, 
Vorrathskammern und Bureaux. Sie gehen voran und auf ſie folgt 
ein Bauzug, welcher abgeladen wird und dann zurückkehrt, um friſche 
Zufuhr zu holen. Der Zug der Wohnwagen wird dann hinter die 
abgeladenen Materialien zurückgeſchoben und es werden Rollwagen 
auf die Linie gebracht, welche das Material den Streckenarbeitern 
zuführen. Die ganzen Arrangements, ſind ein, ſo zu ſagen, ver⸗ 
körpertes, einheitliches Syſtem, und dies iſt der Schlüſſel zu der 
Schnelligkeit, womit das Werk weiter vorrückt. 1 

Man ſollte meinen, daß eine ſolche Schnelligkeit jede Nation 
zufriedenſtellen müßte, und thatſächlich würde man ſich auch überall 
damit begnügen, obwohl ſie in Europa nirgends erreicht wird. Man 
denke ſich nur, daß eine Eiſenbahnlinie von London nach Lands⸗ 
End binnen weniger als zwei Dritttheilen eines Jahres erbaut 
würde! Den Amerikanern aber genügt ſelbſt dieſe Geſchwindig⸗ 
keit noch nicht. Ein Volk, welches, wo es nur irgend möglich iſt, 
die Arbeit durch die mechaniſche Kraft der Maſchinen zur Ausfüh- 
rung bringt, iſt auch bei dem Bau feiner Eiſenbahnen darauf be- 
dacht, den Maſchinen den hervorragendſten Theil der Arbeit zu über- 
weiſen. 

Zu den eigenthümlichſten Maſchinen, welche die Amerikaner je 
erfunden haben, gehört unſtreitig ihr ſogenannter Eiſenbahnkon⸗ 
ſtruktor, der gegenwärtig beim Bau der großen Pacific⸗Eiſenbahn 
Verwendung findet. Erbaut wurde dieſe Maſchine in San Frau⸗ 
cisco, wo ſie in Gegenwart ſämmtlicher Localbehörden erprobt und 
für ein vollſtändig gelungenes Werk erklärt worden iſt. 

Die Erfindung dieſer Maſchine verdankt man dem Ingenieur 
D. W. Robertſon, welcher fie im Princip als einen Apparat be- 
ſchreibt, der durch eine Combination von Bewegungen die lockere 
Oberfläche des Bodens nivellirt, die Schwellen in gleichförmige 
Entfernungen legt, jeder Curve folgt und ſich den gewöhulichen 
Steigungen anbequemt, ferner die Schienen mit den daran befeftig- 
ten Stühlen legt und auf ihren Stellen feſtnagelt. 

Man nimmt an, daß dieſe Maſchine mit einer Bedienung von 
zwanzig Mann ebenſoviel Arbeit verrichtet, wie 200 Mann ohne 
Beihilfe einer ſolchen Maſchine. Sie iſt von einem 60 Fuß langen, 
8 Fuß hohen und 12 Fuß breiten Rahmen oder Gerüſt umſchloſſen, 
und hat mit ihren Querlagern, Spreizen und Verbindungsſtangen 
das Anſehen des auf einem niedrigen Eiſenbahnrollwagen ruhenden 
Gerippes einer hölzernen Brücke. Der Rahmen wird jedoch blos 
zu einem Drittel ſeiner Länge von den Rollwagenrädern geſtützt; 
der vordere Theil des Rahmens, oder zwei Dritttheile des Ganzen, 
überragt den Boden, auf welchem das Gleis gelegt werden ſoll. 
Um das Gleichgewicht des Apparats zu wahren, werden die ſchweren 
Bänder, welche der Maſchine Halt geben, nach vorn zu allmählig 


dünner, ſo daß ſie ſelbſt ohne Maſchine und Dampfkeſſel oder eine 
Ladung von Schwellen, Schienen oder anderem Ballaſt unmöglich 
vorn überſchlagen kaun. 

Wenn fie in Thätigkeit treten ſoll, jo wird fie mit einer Dampf- 
maſchine von zehn Pferdekraft ausgerüſtet, die man zwiſchen die 
beiden tragenden Rollwagen bringt. Dann wird ſie mit ungefähr 
dreißig der Länge nach aufgelegten Schienen und einer entfpredyen= 
den Anzahl querübergelegten Schwellen auf dem äußerſten Hinter⸗ 
theil beladen. Der ſchwebende Theil iſt, wenn' das Ganze ſich in 
Bewegung befindet, ſo feſt und ſicher, als ob er auf Rädern ruhte. 

Sobald die Maſchine ſich vorwärts bewegt, geſchieht dies auf 
Schienen, welche fie ſoeben erſt ſelbſt gelegt hat. Vorn an der Ma= 


ſchine befindet ſich nämlich ein Pflug, welcher zunächſt den Boden 
nivellirt. Die Schwellen werden von dem Hintertheil aus über die 
Maſchine und die Köpfe der Arbeiter hinweg durch zwei Ketten ohne 
Ende vorgezogen, und vorn genau in der verlangten Poſition auf 
den Boden niedergelaſſen. Zu beiden Seiten hinter der Plattform 
liegen die Schienen, die einzelu von Klammern, die mit einer Hebe⸗ 
vorrichtung in Verbindung ſtehen, gefaßt, bis zur genügenden Höhe 
gehoben und dann ſchwebend vorwärts geführt werden, bis ſie genau 
über der Stelle hängen, welche ſie einzunehmen beſtimmt ſind; man 
ſchiebt nur die Stühle über die Schienen und ſenkt dieſe auf ein 
Signal, welches der Vormann giebt, durch beſondere Maſchinen 
herab. Die Stühle brauchen dann blos noch feſt auf das Holzwerk 

aufgenagelt zu werden und die Arbeit iſt fertig, ſo daß die Maſchine 
ſich auf der von ihr ſelbſt ſoeben fertig gemachten Bahn weiter be- 
wegen kann. Neue Schwellen können fortwährend von hinten nach⸗ 
geſchafft werden, ohne daß etwa aus Mangel an Schwellen die Ar- 
beit ins Stocken zu gerathen brauchte. 

Wenn die Bahn ſteigt oder fällt, ſo wird der Vordertheil der 
Maſchine durch ein Hebel- und Schraubenſyſtem bis auf einen 

-Bruchtheilzoll höher oder tiefer geſtellt und die Maſchine auf dieſe 
Weiſe ihrer Aufgabe vollſtändig angepaßt. Iſt es nöthig, ſo dreht 
der Konſtruktor ſich auf einem Radius von 200 Fuß. 

Der das Werk leitende Ingenieur hat ſeinen Standpunkt auf 
einer über dem ſchweren Gerüſt der Maſchine erbaueten Plattform, 
wo er bequem wie der Lootſe eines Flußdaupfers die ganze thätige 
Maſchinerie leiten und beaufſichtigen und ebenſowohl die zu bauende 
Strecke, als die bereits fertige überſchauen kann. . 

Sollte die Compagnie der Union-Pacific⸗Eiſenbahn dieſen Con⸗ 
ſtructor überall einführen, der berufen iſt, beim Bau der Eiſen— 


bahnen künftig allerwärts die großartigſten Veränderungen hervor⸗ 
zurufen, fo würde jene größte Eiſenbahn der Welt, da der Eifen- 
bahnkonſtruktor in einem Tage gegen 3½ Wegemeilen Schienen zu 
legen im Stande iſt, in noch kürzerer Zeit beendigt werden, als 
vorläufig in Ausſicht genommen iſt. 


Die Panzer⸗Fregatte „König Wilhelm“. 


Dieſe, mit allen Vorzügen der neueren Schiffsbaukunſt ausge⸗ 
ſtattete prachtvolle Fregatte war urſprünglich für die türkiſche Regie⸗ 
rung beſtimmt, und der Plan dazu, mit Einwilligung der englijchen 
Admiralität, von dem Marine-Ingenieur E. Reed entworfen. 
Während des Baues derſelben wurde dieſes, nunmehr der norddeut— 
ſchen Flotte angehörige ſtärkſte und ſtattlichſte Panzerſchiff, das je 
in England gebaut worden iſt, von 6000 Tonnen und 1200 Pferde⸗ 
kraft von der preußiſchen Regierung angekauft, und am 25. April a. c. 
in Blackwall vom Stapel gelaſſen. Es wird von Intereſſe ſein, 
wenn wir nach Mittheilung des „Mech. Journ. 1868“ eine möglichſt 
genaue Beſchreibung nebſt Zeichnung derſelben hiermit geben: 

Volle Länge des Schiffes 355 Fuß 10 Zoll, 
Kiellänge 310 „ — „ 
Breite 60 „ — „ 
Tiefe des Kielraumes 18 „ — „ 
Ladung in Tonnengewicht O. M. 5,938. 


Das Schiff iſt ein eiſernes, mit Stoßwidder und einer geſchützten 
Batterie, die ſich in einer Länge von 232 Fuß über das Hauptdeck 
erſtreckt, mit einer Armirung von 28 Kanonen von je 7 Tonnen 
Gewicht (1 Tonne & 20 Ctr.) und mit Luken 10 Fuß über dem 
Waſſerſpiegel. 


Am Spiegel des Hauptdeckes befindet ſich eine Kanone von 
7 Tonnen, unter Panzerſchutz, die in der Kiellinie feuern kann. Am 
vordern Ende der Batterie zieht ſich eine gepanzerte Zwiſchenwand 
quer über das Schiff und vom Zwiſchendeck durch das obere Deck 
bis zum Vorderkaſtell, zwei auf dem Oberdeck befindliche Kanonen 
von je 7 Tonnen beſchützend. Jede dieſer Kanonen kann aus zwei 
Stückpforten ſchießen, um ſowohl nach vorne feuern zu können, als 
auch in einem Winkel von 20 Grad nach dem Hinterth'ile des 
Schiffes zu. Die gepanzerte Zwiſchenwand am Hintertheil der Fre⸗ 
gatte iſt unterbrochen durch das Hauptdeck, und ſind deshalb zwei 
Vorſprünge, einer an jeder Seite des Schiffes angebracht, um 2 Ka⸗ 
nonen von je 7 Tonnen zu beſchützen. Jede dieſer Kanonen ſchießt 
aus 2 Luken, durch die eine in einem Winkel von 15 Grad mit dem 
Kiel, durch die andere in einem Winkel von 30 Grad nach dem Vor⸗ 
dertheil. Die vordern Kanonen feuern über das Deck hinweg, da 
keine Schutzwände ein Hinderniß bieten. Der Rumpf des Schiffes 
iſt durch Panzerplatten ꝛc. entlang der Seiten der Batterien gedeckt, 
in einer Ausdehnung von 6 Fuß 8 Zoll unter dem Waſſerſpiegel 
bis herauf zum Oberdeck. Die unterſte Plattenreihe hat eine Dicke 
von 7 Zoll, alle andern Platten eine Stärke von 8 Zoll, ſich nach 


den Enden des Schiffes zu abſchwächend zu 5 und 6 Zoll. Der 
Panzer am Vordertheil über die Batterie hinaus reicht blos bis zum 
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Zwiſchendeck, das circa 2 Fuß über dem Waſſer liegt, ſehr ſtark ge= 
baut und mit zweizölligen Eiſenplatten bedeckt iſt. Vor der Batterie 
nach dem Hintertheile zu erſtreckt ſich der Panzer über das Hauptdeck 
nach dem Oberdeck, um die dortige Kauone zu ſchützen. 

Das Schiff hat ein einfaches Schrauben-Steuerruder, welches 
beſtens geſchützt iſt durch den Panzer am Spiegel. Das Schiff hat 
ferner am Vordertheil einen Waſſertiefgang von 24 Fuß 6 Zoll, am 
Spiegel 26 Fuß 6 Zoll. 

Die Maſchinen von Maudslay, Sous & Field haben nomi— 
nell 1150 Pferdekraft, die auf das Sechsfache geſteigert werden kann, 
und dem Schiff eine Geſchwindigkeit von 14 ½ bis 15 Kuoten per 
Stunde geben ſollen. Das Schiff hat drei eiſerne Maſten, die Top⸗ 
maſten und Segelſtangen von Stahl, das Bugfpriet zum Einziehen 
bei Benützung des Widders. Der Raum für die Mannſchaft iſt auf 
dem Hauptdeck innerhalb der Batterie, für die Offiziere auf demſelben 
Deck, nach dem Spiegel zu, in dem ungepanzerten Theile des Schiffes. 

Das Schiff hat eine doppelte Wandung, wovon ſich die innere 
über ½ des Schiffes erſtreckt, und auf jeder Seite herauf bis zum 
Hauptdeck. Der Raum zwiſchen den beiden Wandungen iſt der Länge 
nach waſſerdicht abgeſchloſſen durch den vertikalen Kiel und zwei au⸗ 
dere Längenabtheilungen, im Querſchnitt durch je 20 Fuß weit aus⸗ 
einanderſtehende Abtheilungen, fo daß, wenn auch die äußere Schiffs- 
wand durchbrochen iſt, das Waſſer immer nur die betreffende 
Abtheilung anfüllen kann. Am Vorder- und Hintertheil des Schiffes 
iſt die innere Wand durch waſſerdichte eiſerne Rahmen und Traverſen 
verbunden, und waſſerdichte Käſten bildend, die bis zum Hauptdeck 
aufſteigen und bedeutend zur Sicherheit des Schiffes beitragen. 

Die Konſtruktion des Schiffskörpers iſt zu erſehen aus Fig. 3. 
Der Kiel beſteht aus zwei flachen Kielplatteu, wovon die innere 
1 Zoll und die äußere 1 ½ Zoll dick iſt, aus einer vertikalen Kiel— 
platte 54 Zoll hoch und ¼ Zoll dick, die vom Vorder- bis zum 
Hinterſteven reicht, und feſt mit dieſen verbunden iſt. Dieſe Platte 
iſt mit den flachen Kielplatten durch doppeltes Winkeleiſen verbun— 
den, und den Schiffsboden waſſerdicht abſchließend. Der Vorder- und 
Hinterſteveu find ſolide Schmiedeiſenſtücke, mit welchen die flachen 
Kielplatten und das durchlaufende Winkeleiſen vereinigt ſind. Die 
Konſtruktion des Vorderſtevens iſt deutlich zu erſehen aus dem Profil 
und Schnitt in Fig. 4. Es iſt ein maſſives Schmiedeiſenſtück, Raum 
laſſend für den Panzer, mit deſſen Auflage und Platten hinter dem 
Panzer, ſowie mit den zwei äußeren Plattendicken. Dieſe mit dem Vor⸗ 
derſteven in Verbindung gebrachten Platten bieten einen ſehr großen 
Widerſtand, wenn das Schiff als Widder gebraucht wird. — Die 
Längenrahmen, 6 auf jeder Seite, gehen bis zum Vorderſteven, und 
beſtehen aus Platten, die in der Höhe von 22 bis 46 Zoll variiren, 
aus fortlaufendem Winkeleiſen an den äußern Kanten, und kuxzem 
Winkeleiſen an den innern. Vor und hinter der doppelten Wandung 
ſind die Längenplatten von geringerer Höhe, und das Winkeleiſen 
an den innern Kanten ebenfalls fortlaufend. Die mit dem Kiel pa— 
rallel laufenden Traverſen ſind der ganzen Länge nach waſſerdicht 


und bilden mit den Quertraverſen die einzelnen waſſerdichten Ab- 
theilungen. 

Fig. 5 iſt die Längeanſicht des untern Theiles der Flügelpaſtage 
von der Hauptabtheilung; der Doppelboden derſelben iſt der ganzen 
Läuge nach waſſerdicht. 


Die obere Längentraverſe bildet ferner den Rezeß für den 
Panzer und deſſen Auflage. Die Rahmen im Doppelboden beſtehen, 
wie aus Fig. 3 erſichtlich aus fortlaufenden Winkeleiſen an den 
innern Kanten, die quer über den Kiel gehen, und hinter dem Panzer 
durch Winkelſtücke mit den äußern Platten verbunden ſind. Zwiſchen 
der zweiten und der Rezeß⸗Traverſe find Platten mit beiden ver- 
bunden, um dem ungeheuren Gewicht des Panzers eine Unterſtützung 
zu geben. Die Quertraverſen und deren Verbindung mit dem Kiel 
und der dritten Längentraverſe iſt in Fig. 6 erſichtlich. Das Ge- 
rippe oberhalb des Panzers, Fig. 7 beſteht aus 7 Zoll hohen und 
716“ dicken Platten, die mit dem Rahmwerk hinter dem Panzer ver⸗ 
bunden find. Die äußeren Bodenplatten find, wie aus Fig. 3 zu er⸗ 
ſehen, mit abwechſelnd erhöhten und vertieften Streifen verbunden, 
die Platten von 1 Zoll bis ¼ Zoll ſtark, während die oberhalb des 
Panzers nur einen halben Zoll dick ſind, ſtumpf zuſammengeſtoßen, 
mit- Verbindungsſtreißen inwendig. Hinter dem Panzer befindet ſich 
eine doppelte Plattenreihe, jede von ½¼ Zoll Stärke. Die Panzer⸗ 
ſcheibe, die die Seiten des Schiffes bildet, beſteht demnach aus Platten 
8 Zoll dick, hinter dieſen eine zehnzöllige Holzpackung mit zwiſchenlie⸗ 
genden Längentraverfen, dann zwei Eiſenwände von je %, Zoll Dicke 
mit Rahmen von ſtarkem Winkeleiſen verbunden, die 2 Fuß ausein- 
anderliegen. 


Das Oberdeck beſteht aus 10 Zoll hohen Gürteln, 4 Fuß von 
einander entfernt, auf der ganzen Länge der Batterie mit ½zölligen 
Stahlplatten armirt, vor und hinter der Batterie mit /azölligen 
Stahlplatten, und das Ganze bedeckt mit 3 ½zölligen weichen Holz— 
bohlen. Das Hauptdeck beſteht aus 12 Zoll hohen Trägern, einer 
an jeder Seite des Gerippes, die ganze Oberfläche mit ½zölligen 
Eiſenplatten belegt, die durch Winkeleiſen mit den äußeren Platten 
verbunden find, und das Ganze mit vierzölligen Eichenbohlen bedeckt. 
Das Zwiſchendeck, die vordere Seite der Batterie, iſt, da der Panzer 
daſſelbe nicht bedeckt und es dem Waſſerſpiegel ſehr nahe iſt, außer- 
ordentlich ſtark gebaut. Es beſteht aus 14 Zoll hohen Trägern mit 
ſolider Holzpackung und 2 Zoll dicken Eiſenplatten. Die Verdecke 
ſind unterſtützt durch hohle Säulen von 7 Zoll Durchmeſſer mit 
maſſiven Auf- und Unterſätzen. Durch 9 transverfe, waſſerdichte 
Abtheilungen, von ½zölligen Platten, verbunden mit Winkel- und 
T⸗Eiſen, werden die Maſchinen- und Keſſelräume, Magazine ꝛc. von 
einander abgeſchieden. Jede der waſſerdichten Abtheilungen iſt mit 
einem Schleuſenventil verſehen. Das Schiff, das ſeine Vollendung 
erreicht hat, iſt gut ventilirt, allenthalben mit Waſſer verſehen, und in 
jeder Hinſicht ſo konſtruirt und eingerichtet, daß es unbeſtritten als 
eines der mächtigſten Kriegsſchiffe betrachtet werden muß. 


Zur Statiſtik der englischen unterſeeiſchen Telegraphenlinien. 
(Nach engliſchen Quellen.) 


Das engliſche Miniſterium hat die letzten Tage eine Bill einge- 


bracht beim Parlament, daß ſämmtliche Telegraphen in die Hände 
der Regierung übergehen ſollen. Bei dieſer Veranlaſſung dürfte es 
nicht ohne Intereſſe ſein, einen Blick auf die bedeutendſten Tele⸗ 
graphenlinien Englauds zu werfen, mit beſonderer Bezugnahme auf 
die unterſeeiſchen Verbindungen. 


Mit den Submarine⸗Kabels hatten die Engländer während der 
letzten Monate entſchiedenes Unglück. Das Kabel im perſiſchen 
Meerbuſen zerriß am 14. Mai zwiſchen Muſſendom und Gwadur; 
während der Unterbrechung, von der man hofft, daß ſie nicht lange 
dauern wird, werden die Depeſchen über die unterbrochene Sektion 


durch Dampfer befördert. Das Dover- und Calais⸗Kabel iſt während 
der letzten Stürme abermals gebrochen und gehen die Depeſchen über 


Boulogne und Dieppe. Große Mühe und lange Arbeit hatte man 
mit Wiederherſtellung des Portpatrik- und Donaghadee-Kabels in 
Schottland und wurden die Operationen außerdem noch durch das 
ſlürmiſche Wetter erſchwert. 


Beim Auffiſchen des zerriſſenen Kabels ergab ſich, daß daſſelbe 
durch Oxydation ſehr gelitten, und brach bei jeder Berührungsſtelle, 
fo daß die Auffindungs-⸗Arbeiten fo lange wiederholt werden mußten, 
bis man eine geſunde Stelle deſſelben fand. 

Das Malta- und Alexandria-Kabel iſt ſchon ſeit längerer Zeit 
unterbrochen, ſo daß die Depeſchen den Weg über Syrien zu nehmen 
haben, was viele Unregelmäßigkeiten verurſacht. 

Die Verbindung mit der Inſel Wight iſt erſt ſeit Kurzem wieder 
bergeftellt. 

Die Geſellſchaft für Konſtruktion und Unterhaltung elektriſcher 
Telegraphen haben ſoeben ihren Jahresabſchluß veröffentlicht mit 
einer Dividende von 5 Prozent per annum. Ihre Hauptarbeiten im 
vergangenen Jahre beſtand in Legung des Placentia- und Sidney⸗ 
Kabels, eine Länge von 320 engl. Meilen, und in zweimaliger Re⸗ 
paratur des atlantiſchen Kabels. Die erſte Reparatur des letzteren 
wurde in unglaublich ſchneller Zeit ausgeführt, nämlich in nicht 
ganz 3 Wochen. Dabei war eine lange Seereiſe nöthig, indem die 
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Beſchädigung der Leitung bei Neufundland vorkam. Die zweite Re⸗ 
paratur ereignete ſich, während glücklicherweiſe das Schiff „Chilterns“ 
beſchäft war, das Placentia⸗Kabel zu legen, fo daß daſſelbe dieſe Ar⸗ 
beit ſogleich vornehmen und kein beſonderes Fahrzeug von England 
expedirt zu werden brauchte. In Bezug auf dieſe Reparaturen geben 
dieſelben einen werthvollen Beitrag zu den Erfahrungen der atlanti- 
ſchen Expeditionen in 1865 und 1866. 


Um ihre Verbindungen mit dem Oſten zu erleichtern und von 
den kontinentalen Telegraphen unabhängig zu ſein, errichtet die Ge⸗ 
ſellſchaft gegenwärtig einen Landtelegraph durch Italien und ver⸗ 
bindet Luta mit Modica in Sicilien, welche Linie bis Mitte Juni 
eröffnet werden kann. Das Tasmonia⸗Victoria⸗Kabel wird demnächſt 
in Angriff genommen. 


Ein wichtiges Meeting wurde kürzlich in Ma nſionhouſe n Lon⸗ 
don abgehalten um die Frage der zweckmäßigſten telegraphiſchen Ver⸗ 
bindung mit Oſtindien zu entſcheiden. Die Stimmung war allge⸗ 
mein für ein unterſeeiſches Kabel direkt von England aus, mit 
Benützung des rothen Meeres, nach Indien. Es wurde beſonders 
darauf hingewieſen, daß man gegenwärtig mit der oſtindiſchen Ver⸗ 


und daß Fälle eintreten könnten, wo man vollkommen von den oſt⸗ 
indiſchen Beſitzungen abgeſchnitten wäre. 

Die „Internationale elektriſche Telegraph⸗Geſellſchaft“ läßt 
gegenwärtig 33 Meilen Kabel anfertigen zu Auswechslungen in der 
Nordsee. Der größere Theil hiervon iſt Ufer-Kabel mit einem Ges 
wicht von 17 Tonnen (1 Tonne = 20 Er.) pr. engl. Meile. 

General Smith, Präſident der amerikaniſchen Geſellſchaft 
„Internationale Ocean⸗Telegraph“, iſt gegenwärtig in London, um 
Abſchlüſſe zu machen für Legung eines zweiten Kabels um Cuba mit 
Florida zu verbinden, und man ſpricht ſogar davon, daß es noch 
dieſen Sommer gelegt werden ſoll. 

Hoffentlich wird man dies unterlaſſen, und wird kein Unterneh⸗ 

mer jo gewiſſenlos ſein, das Leben feiner Arbeiter zu gefährden, nach 
den traurigen Erfahrungen, die vergangenes Jahr gemacht wurden, 
wo das Schiff ebenfalls in Mitte der heißen Jahreszeit dort ankam, 
und das Perſonal vom gelben Fieber außerordentlich heimgeſucht 
wurde. 

Die Nothwendigkeit eines zweiten Kabels iſt ein erfreuliches 
Zeichen des lebhaften Verkehrs, der zwiſchen Cuba und den Ver⸗ 


einigten Staaten ftattfindet, und iſt zu hoffen, daß die Verbindung 


bindung von dem guten Willen der Staaten des Kontinentes abhänge, mit Panama nächſtens hergeſtellt werden wird. 


Die neueſten Fortſchritte in 


Patentirte feſte Schornſtein⸗Aufſätze oder Deflektoren. 
Von Windhauſen & Büſſing in Braunſchweig. 
(Techniſche Korreſpondenz.) 


Bis jetzt ſind bekanntlich alle Verſuche geſcheitert, um an dem 
Schornſteinkopfe in gründlicher Weiſe denjenigen Einflüffen zu be⸗ 


den Gewerben und Künſten. 


laſſe. Man ſuchte die Febler mehr in der Umgebung der Feuerſtätte 
ſo viel als möglich zu beſeitigen, um daſelbſt den beſten Zug herzu- 
ſtellen; leider aber mit nicht immer gutem Erfolge. 


von ſeinem Platze verdrängen laſſen, an welchen er geſetzt wird; er 
iſt genau den phyſikaliſchen Geſetzen der Luftſtrömung angepaßt, und 


Der in Rede ſtehende Apparat dürfte indeſſen ſich nicht ſo leicht 


Längenanſicht der waſſerdichten Flügelpaſſage. Verbindung der Quer- und Längentraverſen mit dem Kiel. 
Fig. 5. 


Fig. 7. 


Fig. 6. 


Schiffskörper oberhalb des Panzers. 


gegnen, durch welche der Zug der Eſſe beeinträchtigt wird, nament⸗ 
lich herbeigeführt durch ſchädliche Witterungseinflüſſe und widrige 
Windrichtungen und Luftſtröme. Viele dahin gehörige Vorrichtungen 
verfehlten aber nicht allein ihren Zweck, ſondern förderten ſogar die 
Nachtheile jener Einflüſſe, ſo daß man in letzter Zeit ſo ziemlich 
allgemein zu der Anſicht gekommen iſt, der Zug einer Eſſe ſei noch 
der beſte, weun man den Kopf von allem Au- und Ueberbau frei 


= —_ ce. 


je 


Panzerfregatte „König Wilhelm“. Fig. 3. Querdurchſchnitt des Schiffskörpers mit der doppelten Wandung und dem Panzer. 


iſt im Stande, auch den heftigſten Launen der Windrichtungen mit 

Erfolg entgegen zu treten. Er iſt ſogar ſo konſtruirt, daß jede Wind⸗ 

ſtrömung, ſelbſt von obenher ſenkrecht in die Eſſe einfallend, den 
Rauchabzug förderlich macht. 

Die Mantelfläche dicht über AA, in vorn ſtehender Fig. 1, bildet 

die innere Wand des eigentlichen Windablenkungs- und Zugbeför⸗ 

derungsraumes; ſie iſt aufwärts nach einer eigenthümlichen Kurve 

“ 
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gebogen, fo daß fie im obern Verlaufe mit der Achſe des Schorn- ſtehende: Man ſchmiedet zuerſt ein Stück Stahl als Kern viereckig 


ſteins parallel läuft. Mit dieſer innern Wandung AA läuft dann 
eine äußere Mantelfläche CC ziemlich parallel als äußere Wandung 
des Apparates. Der Ringraum zwiſchen A und C hat am obern 
Rande cd der innern Mantelfläche einen Querſchnitt ohngefähr vom 
doppelten Inhalte desjenigen des Rauchrohres R. Beide Wandungen 
die des letzteren und jene ſchließen ſich bei ed an den obern Rändern 
aneinander. Der Schirm D iſt ein Mantel von ähnlicher Krüm⸗ 
mungskurve wie C, und fein oberer Querſchnitt np iſt nahezu dem 


Ringquerſchnitte zwiſchen O und A, am untern Rande dieſes Schir⸗ 
mes, gleich. Einen wichtigen Theil bildet endlich ein umgekehrter 
Hohlkegel B, welcher mit ſeiner Spitze nach der Achſe des Rauch⸗ 
rohres K gerichtet, und deſſen obere offene Baſis etwas größer ift 


Zn 


Fig. 9. Verbeſſerte Kolbenpackung. 


als der des Rauchrohres. Dieſer hat den Zweck, vertikal einfallende 
Windſtöße vom Rauchrohre abzuhalten, nach oben zurückzuwerfen 
und dem vertikalſtrömenden Rauch freien Weg zu laſſen, auch ſonſt 
das Waſſer von einfallendem Regen durch das Abzugsrohr W weg⸗ 
zuleiten. Die Spitze dieſes Kegels trifft in die Mitte des oberen 
Endes vom Rauchrohre. Fig. 2 iſt eine Vollanſicht. 

Dieſe Apparate werden von dem Eiſenhütten⸗ und Emaillirwerke 
Taugerhütte b. Magdeburg geliefert. 


Verbeſſerter Lochdorn. 


Die Konſtruktion dieſes Werkzeuges iſt von der Art, daß jeder 
Schloſſer, Mechaniker, überhaupt jeder Metallarbeiter in kürzeſter 


Zeit ſich daſſelbe ſelbſt herſtellen kann. Das Verfahren ift das nach- 


und in der nöthigen Stärke (wie ſie die unten ſtehende Fig. 8 zeigt), 


entweder mit durchaus gleichem Durchmeſſer oder nach dem einen 


Ende verjüngt, koniſch zulaufend. Dann beginnt man mit einer 
Halbrundfeile von der einen Ecke quer über die eine Fläche des Kerns ſo 
tief als nöthig einzufeilen, hierauf wendet man den Stab gegen ſich 
und feilt in gleicher Weiſe auf der nächſten Seite den Einſchnitt und 
fo fort, bis man ein Schraubengewinde erhalten hat. Nun wieder- 
holt man daſſelbe Verfahren von der erſten entgegengeſetzten Ecke 


Fig. 10. Flaſchenzug mit Zangen. 


an, ſo daß man zwei Schraubengewinde oder eine doppelt⸗rechthan⸗ 
dige Schraube erhält. Sodann feilt man ferner zwei linkshandige 
Gewinde, wobei man genau darauf zu ſehen hat, daß ſich beide ent⸗ 


Fig. 11. Neues Streicheiſen für Gerber. 


ı gegengefete Gewinde über den Ecken ſchneiden. Die Gewinde müſſen 


ein wenig unterfeilt werden, ſo daß die Schärfen eine etwas nach 
unten gebogene Form bekommen. Iſt das Werkzeug ſo weit fertig, 
fo bildet jede Seite deſſelben eine Reihe von Triangeln, deren Flächen 
noch einmal überfeilt werden, wobei jedoch zu vermeiden iſt, daß die 
unteren Ecken nicht angegriffen und abgeſtumpft werden. Hierauf 


wird das Werkzeug gehärtet und angelaſſen. Die Vorzüge, die dieſer 


Lochdorn hat, beſtehen darin, daß er an den Ecken einen guten Schnitt 
giebt. Die um den Dorn ſpiralförmig laufenden Zähne können wie⸗ 
der ſcharf gefeilt werden, ohne die Ecken anzugreifen; die Schneide⸗ 
ſpähne ſetzen ſich nicht im Gewinde feſt, ſondern folgen den Ein— 
ſchnitten um den Dorn. Die ſpiralförmigen Einſchnitte veranlaſſen 
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feine Hemmung und kein Schwächen des Werkzeugs, wie dies bei 
dem gewöhnlichen Lochdorn der Fall iſt. Für leichte und feine Arbeit 
iſt die große mit dieſem Werkzeug auszuübende Kraft und die Leich- 
tigkeit der Handhabung von wohl zu ſchätzendem Werth. 


Verbeſſerte Kolbenpackung. 


In der neuern Zeit ſind Dampfpackungskolben, ſowie Feder⸗ 
und Ringkolben in mancherlei Variationen in Vorſchlag gebracht, 
theilweiſe auch eingeführt worden, von denen die einen dieſe, die an⸗ 
deren jene Vorzüge beſitzen. Die in unſerer Abbildung Fig. 9dargeſtellte 
Packung beſteht aus einem einzigen Ringkolben. Der Ring iſt an 
einer Stelle des Randes eingeſchnitten; über den Einſchnitt iſt ein 
Stück A gelegt, deſſen eine Ende in den Ringrand geſtiftet iſt; das 
Stück A felbft ift in den Ringrand eingelaſſen, fo daß kein Dampf 
durch den Einſchnitt entweichen kann. An der innern Seite des 
Ringes befindet ſich ein gezahntes Stück B, in welches eine Feder 
eingreift und als Hemmung dient, um den Ring in ſeiner ausge⸗ 
dehnten Stellung zu halten. An der innern Seite der Flanſche des 
mit dem gezahnten Stück B verſehenen Ninges befinden ſich Stell- 
ſchrauben mit Sperrmuttern C, welche gegen den Ring treten; mittelſt 
derſelben wird der Ring in ſeiner centralen Stellung gehalten und 
ausgedehnt, wenn er ſich abnützt oder locker wird. Die eigentliche 
Packung oder der Ring ſoll nicht dicht an die Flanſche des innern 
Ringes und den Deckel D ſchließen, ſondern einem geringen Theil! 
Dampf den Eingang in den Kolben und durch kleine Oeffnungen 
in den bevorſtehenden Rande des innern Ringes, durch welchen die 
Schrauben C gehen, nach der innern Fläche des Ringes geſtatten.“ 
Diefer Packungsring bildet alſo mit dem innern Ringe und dem 
Deckel einen dampfdichten und ſtellbaren kombinirten Kolben. Der 
Ring für einen 16zölligen Cylinder hat eine Breite von nur 7 Zoll 
und eine Stärke von 8 Zoll. Die gewöhnlichen ſich ſelbſtſtellenden 
Packungsringe haben den Fehler, daß ſie ſich zuſammenziehen und 
Dampf durchlaſſen, wenn der Dampf abgeſperrt wird und die Droffel- 
klappe plötzlich geöffnet wird, wie dies häufig bei Locomotiven der 
Fall iſt, wogegen bei dieſem Kolben die Feder und das gezahnte Stück 
das Durchgehen von Dampf verhüten. 


ee verdorbeuer Silberbäder durch über⸗ 
manganjanres Kali. 


J. R. John ſon berichtet in der Februarſitzung der Londoner 
photographiſchen Geſellchaft über ein neues Verfahren zur Entfer⸗ 
nung organiſcher Subſtanzen aus alten Negativſilberbädern. 

Man bereite folgende Auflöſung: 

Uebermanganſaures Kali = 4 Theile, 
Deſtillirtes Waſſer 100 „ 
und ſetze dem alten Silberbade davon tropfenweiſe ſoviel zu, daß es eine 
bleibende hellrothe Farbe annimmt; man laſſe das Bad kurze Zeit 
ſtehen, und filtrire es. Es iſt dann wunderbar klar und farblos, 
und arbeitet ganz wie ein neues Bad. 

Bekanntlich hat man ſchon früher das übermanganſaure Silber 
oxyd benutzt, um unreines Waſſer zum photographiſchen Gebrauch 
tauglich zu machen. 

Die manganſauren Alkalien werden ſeit einigen Jahren in 
großen Mengen zu Desinfektionszwecken fabrizirt und ſind daher 
überall billig zu haben. Das Natronſalz wirkt jedenfalls grade ſo 
wie das Kaliſalz. A. a. O. 


Flaſchenzug mit Zangen, 


Die gewöhnliche Methode, den Flaſchenzug an einem Gerüſt ꝛc. 
anzubringen, iſt in vielen Fällen eine gefährliche Arbeit; ſo muß 
3. B., wenn Heu, Balken, ſchwere Werkſtücke aufgezogen werden 
ſollen, ein Arbeiter auf den frei hervorſtehenden Balken hinausflet- 
tern und das Flaſchenzugſeil um denſelben winden oder ein Loch in 
den Balken bohren, in welches der Schenkel eines mit dem Flaſchen⸗ 
zug verbundenen Hakens eingelaſſen wird. Mittelft der hier abge⸗ 
bildeten Vorrichtung (Fig. 10) kann ein am Boden ſtehender Mann 
von unten den Flaſchenzug am Balken gefahrlos und feſt anbringen. 


gebogenen ſtumpfſpitzen Zangen, wie fie in ähnlicher Weiſe zum Auf⸗ 
ziehen von Balken, Steinen und anderem Baumaterial angewendet 
werden. Soll der Apparat bis zu einer gewiſſen Höhe gehoben wer⸗ 
den, ſo wird zuerſt ein Stock oder ein Stück Holz zwiſchen die Zangen 
gelegt, ſo vaß die Backen aufgeſperrt bleiben; dann nimmt der unten 
ſtehende Arbeiter die am obern Ende mit einer Dülle C verſehene 
Stange B zur Hand und ſteckt erſtere auf den Schenkel D des 
Hakens A; jo wie die Zangen an den Balken, an welchem der Fla⸗ 
ſchenzug befeſtigt werden fol, auſtoßen, klaffen fie auseinander, das 
proviſoriſch eingeklemmte Stück Holz fällt herab und die Spitzen 
der Zangen drücken ſich in den Balken, ſobald die Stange B zurüd- 
gezogen wird, zuerſt durch das eigene Gewicht des Flaſchenzugs und 
dann um ſo feſter, je ſchwerer die aufzuziehende Laſt iſt. Soll der 
Flaſchenzug an eine andere Stelle des Balkeus verſetzt oder ganz 
abgenommen werden, fo wird die Dülle C auf den herabgehenden 
Schenkel E des dlaſchenzughakens geſteckt und dieſer Heken jo weit 
gehoben, daß er auf die untern Theile der beiden Arme des Hakens A 
drückt, worauf ſich die beiden Zangen von ſelbſt öffnen und den Ap⸗ 
parat vom Balken frei machen. Die herabgehenden Schenkel D und E 
find ſelbſtverſtändlich von gleicher Stärke, fo daß die Dülle C auf 
beide paßt. Den Apparat kann jeder Schmied herſtellen und iſt in 
Folge ſeiner Einfachheit nicht ſo leicht Reparaturen unterworfen. 


Neues Streicheiſen für Gerber. 


Herr Johann Eppinger, Gerbermeiſter in Winnenden, hat 
nach Mittheilung des Gewerbeblattes aus Württemberg an dem be— 
kannten Streicheiſen der Gerber eine Verbeſſerung angebracht, welche 
die Leiſtungsfähigkeit dieſes Werkzeuges weſentlich zu vermehren im 
Stande ſein ſoll. 

Zu dieſem Zwecke iſt mit der Klinge des Streicheiſens eine zweite, 

schenjo breite, aber etwa 4 Zoll kürzere durch 2 Schrauben in der 
Weiſe verbunden, daß zwiſchen beiden Klingen ein leerer Zwiſchen— 
raum von etwa ½ Zoll Breite vorhanden iſt. (Fig. 11.) 

Nach der Angabe des Erfinders jol die Handhabung dieſes 
Werkzeuges keinen erheblich größeren Kraftaufwand veranlaſſen, 
während das Streichen der Häute mehr gefördert werde und dabei 
gleichwohl keinerlei Unbequemlichkeit in dem Reinmachen der Häute 
entſtehe. Zum Schleifen der Klingen kann die aufgeſetzte mit Leich— 
tigkeit abgeſchraubt werden. 

Von Herrn Zeugſchmied Krautter in Winnenden können 
Exemplare bezogen 1 


Ueber eine von Architekt K. Tietz erfundene neue Art 
der Abdeckung von Lagerkellern. 


Auf Grund einer ſehr günftigen Beſprechung dieſer fo praktiſchen 
Erfindung von Seiten des Prof. Dr. Sonndorfer in Wien theilen 
wir das Weſentliche derſelben nach Anleitung des Referates durch 
das „Bayeriſche Kunft- und Gewerbeblatt“ unſern Leſern hierdurch 
mit. Vorausgeſchickt ſei, daß dafür Sorge getragen werden muß, 
daß das Tageswaſſer nicht in die Gewölbe des Lagerkellers eindringe. 
Wenn man dies nun auch durch Aufführung von ſchoppenartigen 
Gebäuden über den Kellern zu erreichen ſucht, je ift eine ſolche Auf- 
führung namentlich bei einem größeren Keller doch nicht immer mög— 
lich, ſo daß dann ein Theil deſſelben dem Einfluß der Witterung be⸗ 
ſtändig ausgeſetzt bleibt. Dies iſt nun aber bei der von dem ge⸗ 
nannten Erfinder veröffentlichten Abdeckungsmethode kein Uebelſtand 
mehr, weil dieſe das Eindringen des Tageswaſſers in die Lager⸗ 
keller vollftändig verhindert. 

Nachdem das Mauerwerk der Niederlagen und Gewölbe herge⸗ 
ſtellt iſt, wird die Nachmauerung in ſorgfältiger Weiſe vorgenom⸗ 
men und oben mit einer in hydrauliſchen Mörtel gelegten Pflafter- 
ſchaar gelegt. 

Die Nachmauerung iſt in derſelben anſteigenden Linie (2“ pr. 
Kurrentklafter) auszuführen, wie der Fußboden des Lagerkellers, ſo 
daß jeder Punkt im Profil dieſelbe Höhe hat. Die Pflaſterſchaar 
muß mit Rinnen verſehen werden, die ſo herzuſtellen ſind, daß das 
abfließende Waſſer durch die durchgehenden Dunſtſchläuche nicht auf— 
gehalten werden kann. 

Auf dieſes Pflaſter kommt nun eine 1“ (0,03 M.) ſtarke ſehr 


A iſt ein an einem Stift gehender zweiſchenkeliger Haken mit zwei] forgfältig ausgeführte Lage von hydrauliſchem Kalk oder beſſer noch 


„ 
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Portlandcement mit Sand gemiſcht, welche ſowohl während der Aus- 
führung als auch nach deren Vollendung, ſo lange ſelbe noch der 
Luft ausgeſetzt bleibt, fleißig mit Waſſer begoſſen werden muß. Jede 
während viefer Zeit ſich zeigende Fuge muß verrieben, überhaupt 
jeder Fehler ſofort uach feiner Entdeckung ausgebeſſert werden. 

In die erwähnten Rinnen, welche zum Abfluſſe des Waſſers 
dienen, kommt ein Steinwurf, und zwar unten von größeren, oben 
von kleineren Kieſelſteinen, damit das Waſſer einen bequemen Durch- 
laß erhalte. 

Iſt dies geſchehen, ſo überzieht man die ganze Oberfläche des 
Kellers mit einer 1— 2’ (0,3 — 0,6 M.) ſtarken Lehmſchichte, die in 
ihrer Oberfläche parallel mit dem vorerwähnten Pflaſter laufen und 
in Lagen von 3—4“ (0,08 — 0,1 M.) Stärke anfgetragen werden 
muß, welche letztere ſorgfältig zu ſtampfen ſind. An jenen Stellen, 
wo die Dunſtſchläuche ſich mit dem Mauerwerk verbinden, iſt es 
zweckmäßig, Mauerwerk, Cementlage und Lehmſchichte abzurunden, 
um ſcharfe Winkel, bei welchen das Waſſer immer am leichteſten 
durchdringt, zu vermeiden. 

Die Lehmſchichte iſt auch an den Seitenwänden des Kellers bis 
unter das Niveau des Fußbodens deſſelben herabzuführen. 

Auf die Lehmſchichte kommt nun die Erdanſchüttung, die oben 
mit einem Gefälle und wo möglich mit einem Pflaſter verſehen wer- 
den muß, damit das Waſſer größtentheils und möglichſt ſchnell ab— 
fließe und weniger in die Erde eindringe. 

Das Waſſer, welches bis auf die Cementlage eindringen ſollte, 
wird in den bereits erwähnten Rinnen bis zu jenen Punkten geführt, 
wo daſſelbe durch in den Widerlagsmauern angebrachte Rohre in 
einen Kanal läuft, der ſich unter dem Fußboden des Kellers befindet, 
und welcher, wenn es die Terrainverhältniſſe erlauben, in's Freie, 
ſonſt aber in eine Senkgrube führt, in welcher das Waſſer verſickert, 
oder aus der daſſelbe ausgepumpt wird. 

Dieſe hier beſchriebene Art der Abdeckung der Lagerkeller bewährt 
ſich ſehr gut und namentlich deshalb, weil die bei Setzungen unver⸗ 
meidlichen Haarriſſe durch die Lehmſchichte geſchloſſen und gedichtet 
werden, und weil das durchdringende Waſſer, das immer den be— 
quemſten Weg ſucht, durch den Steinwurf wirklich bequem abfließen 
kann. 

Statt der Cementlage eine Asphaltlage zu machen, wie es häufig 
geſchieht, iſt ſchon deshalb unzweckmäßig, weil der Asphalt bei den 
unvermeidlichen Setzungen ſpringt und dadurch Riſſe entſtehen, und 
dann auch darum nicht zu empfehlen, weil die Koſten viel höher ſind. 
Durch die oben mitgetheilte Konſtruktion war es Herrn Tietz mög- 
lich, ſowohl die im Laibacher Bräuhauſe, als auch die ſehr ausge— 
dehnten Lagerkeller im Liefinger Brauhauſe bei Wien jo billig her= 


zuftellen, daß dieſelben pro Eimer einſchließlich aller Arbeit auf nicht. 


ganz zwei Gulden öſterreichiſche Landeswährung zu ſtehen kommen. 


Bereitung von Wein unter Ausſchluß von Luft. 


Mit der gewöhnlichen Methode Wein zu bereiten, bei welcher der 
Zutritt der Luft nicht abgeſchloſſen iſt, geht Verluſt an Weingeiſt, 
an Aroma und an Wein, letzterer namentlich, wenn die weingährende 
Flüſſigkeit in Berührung mit den Kämmen und den Schalen der 
Beeren ſich befindet, Hand in Hand, ganz abgrſehen davon, daß die 
atmoſphäriſche Luft außerdem auch Schimmelbildung bewirkt, die 
höchſt nachtheilig auf die Beſchaffenheit des Weines einwirkt und die 
Bildung von Eſſigſäure in dem Wein einleitet, ſobald ſie in Folge 


dieſe Uebelſtände werden vermieden bei der Weinbereitung unter 
a der atmoſphäriſchen Luft. Die Vorrichtung hierzu ift fehr 
einfach. 

Eine gewöhnliche Kufe wird mit dem zu vergährenden Zuckerſaft 
angefüllt, daun mit einem Deckel oben geſchloſſen, indem man gleich- 
zeitig die Berührungsſtellen, um einen luftdichten Verſchluß zu be⸗ 
werkſtelligen, zwiſchen Deckel und Kufe verkittet. In der Mitte des 
Deckels iſt ein Loch von etwa 3 —4 Centimeter angebracht, durch 
welche eine Röhre von weißem Eiſenblech oder Zink ſo eingeſetzt iſt, 
daß dieſelbe nicht über die Holzdicke des Deckels nach unten hervor⸗ 
ragt, nach oben aber gekrümmt iſt und ſo die Geſtalt eines umge⸗ 
kehrten U hat. Auch dieſe Röhre iſt in den Deckel luftdicht einge⸗ 
kittet. Während nun das Ende des einen Schenkels der Röhre in 
den Deckel der Gährungskufe einmündet, wird das Ende des anderen 
in ein Gefäß von 30 Centimeter Höhe eingefühet, welches bis 
10 Centimeter mit Waſſer angefüllt iſt. 

Die Wirkungsweiſe des Apparates iſt nun leicht erſichtlich: Zu⸗ 
nächſt iſt der Zutritt zur gährenden Flüſſigkeit der Luft abgeſchnitten, 
denn die Oeffnung der Röhre, die zu der erſteren führt, befindet ſich 
im Waſſer; ferner iſt obiger Verluſt durch die Verdunſtung bis auf 
eine kaum nennenswerthe Menge durch den Verſchluß beſeitigt und 
ſchließlich können die Gährungsgaſe durch die Röhre entweichen, ſo 
daß letztere gleichzeitig auch als Sicherheitsvorrichtung gegen das Ber— 
ften der Kufe wirkt. Nur darf ſelbſtverſtändlich die Kufe mit der 
Gährungsflüſſigkeit nicht vollſtändig angefüllt fein. 


Verbeſſerung in der Gußſtahl⸗Fabrikation. 


Viele Stahl- und Puddelöfen in England find in letzter Zeit ver- 
beſſert worden durch Anbringung eines Apparates, um Luft in die 
geſchmolzene Metallmaſſe zu blaſen, ähnlich wie dies bei der Beſ— 
ſemer⸗Methode der Fall iſt. Die Anbringung dieſer Vorrichtung 
verurſacht keine Aenderung in der Form des gewöhnlichen Puddel— 
ofens, indem im Weſentlichen der Puddlungs-Prozeß nicht verän- 
dert wird. Bei Zuführung von Luft durch den eiſernen Rechen, der 
zum Rühren des geſchmolzenen Metalles angewandt wird, unterliegt 
die Qualität des Stahls einer Verringerung und die Dauer des 
Prozeſſes verlängert ſich unzweckmäßig. Auſtatt der vielen kleinen 
Löcher in der Blasröhre zur Zertheilung des Luftſtromes, iſt, und 
hierin beſteht das Weſentliche der Verbeſſerung („Praetic. Mech. 
Journ. 1868“), in derſelben ein breiter Schnitt oder eine rechtwink⸗ 
lige Oeffnung circa ½ Zoll breit und 3—4 Zoll lang angebracht, 
die leichter von den Schlacken rein zu halten iſt. Zwei oder drei 
folder Blasröhren werden an jeden Ofen angeordnet, und nach ein⸗ 
ander benützt, um zu große Ueberhitzung derſelben zu vermeiden. 
Jede derſelben iſt mit der Windkammer durch ein langes Kautſchuk⸗ 
rohr verbunden. Der Wind wird zugelaſſen, ehe die Röhre in den 
Ofen eingeführt wird, und erſt abgeſchloſſen, nachdem dieſelbe wieder 
ausgezogen iſt, um Verſtopfungen zu vermeiden. Durch Anwendung 
dieſer Blasröhren wird der Prozeß, um das Eiſen in entſprechenden 
Fluß zu bringen, von 30 bis 40 Minuten auf 10 Minuten her⸗ 
untergebracht. Zu Anfang der Operation zeigen die ſprühenden 
Funken an, daß Kieſelſäure aus der Maſſe ſich abſcheidet; ſobald die 
Flamme klar iſt, wird die Cylinderröhre ausgezogen und die gewöhn⸗ 
liche Blasröhre ſubſtituirt. Viele auf dieſe Weiſe ausgeführten Ver⸗ 
ſuche haben dargethan, daß die Qualität des ſo fabrizirten Stahles 
eine viel beſſere iſt, und der Schmelzungsprozeß viel weniger Zeit 


der ruhiger gewordenen Gährung zu denyelben gelangen kann. Alle J wegnimmt, als dies bei dem gewöhnlichen Verfahren der Fall ift. 


Feuilleton. 


Getrocknete Kartoffeln als Handelsartikel. 

Es bildet in Amerika die Fabrikation dieſer Kartoffeln einen beſonderen 
Induſtriezweig, der aus der Beobachtung hervorgegangen iſt, daß man Kar⸗ 
toffeln in getrocknetem Zuſtand jahrelang aufbewahren kann, ohne daß fie 
im Wohlgeſchmack verlieren. Der bedeutende Waſſergebalt, den ſie beſitzen, 


trägt die Mitſchuld, daß ſie ungetrocknet auf dem Lager gar bald verder⸗ 


ben. Behufs der Zurichtung der getrockneten Kartoffeln als Handelsartikel 
werden dieſe zunächſt gereinigt und dann zwiſchen durchlöcherte, hohle, 
ſchief liegende Walzen gebracht, welche dieſelben ſchneiden und zerquetſchen, 
den Brei in ſich aufnehmen und an ihren niederen Enden auslaufen 


| 
| 


| faffen, während die Schalen unterhalb der Walzen herabfallen. Der fo 


erhaltene Kartoffelbrei wird hierauf in Trockenſtuben, welche mit Heiz⸗ 
apparaten und Erhauſtoren verſehen find, bei 100“ Wärme getrocknet 
und nach dem Trocknen auf kurze Zeit an die Luft gelegt, damit er etwas 
Feuchtigkeit wieder anziehe und zuletzt mittelſt hydrauliſcher Preſſe in Form 
von Blöcken gepreßt. Die getrocknete Kartoffelmaſſe iſt ſehr feſt, hornartig 
glänzend, geruchlos, und zeigt den Wohlgeſchmack friſcher Kartoffeln. Sie 
dient zur Verproviantiruug der Schiffsmannſchaften. 
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Farbe zum Signiren der Fäſſer, Kiſten, Colis ꝛc. 

Gewöhnlich nimmt man als Farbe zum Bezeichnen der He Kiſten, 
Ballen ꝛc. Kienruß, den man mit Leinöl u. dgl. zuſammenrührt; dies giebt 
aber eine ſchlechte Farbe, weil ſie, wenn man ſie offen ſtehen läßt, ſich ver⸗ 
dickt, in ein Glas mit weitem Hals gebracht, der Kienruß ſich zu Boden 
ſetzt, ſchwer trocknet und man bei jeder Arbeit ihn erſt aufrühren muß, 
wobei ein Theil der Farbe verloren geht. Alle dieſe Mißſtände werden 
nach Angabe des polytechn. Notizbl. beſeitigt, wenn man Asphalt in einer 
Flüſſigkeit löſt, die ſehr flüchtig iſt, fo daß das Geſchriebene bald trocknet 
und ift dazu das Photogen oder gereinigtes Schiefer- oder Mineralöl vor⸗ 
züglich geeignet. Dieſe Farbe dient auch ſehr gut zum Ueberſtreichen von 
Eiſenwerk und Leder, macht es ſchön ſchwarz und glänzend und trocknet 
ſchnell; ebenſo kann man dieſe Farbe zum Lackiren von Leder gebrauchen, 
wenn man reinen Leinölfirniß zuſetzt, indem dieſer die Eigenſchaft * hat, 
weich und elaſtiſch zu bleiben und nicht abzuſchuppen. 


Kontrolluhr für Bahnzüge auf der Station. 


Um die ſo nothwendige Kontrolle über den Aufenthalt der Eiſenbahn⸗ 
züge- auf den Stationen führen zu können, konſtruiren Schäfer und Bu⸗ 
denberg in Magdeburg Kontrolluhren, deren Leiſtungen vollkommen befrie⸗ 
digend ſind. Das Prinzip, auf welchem deren Einrichtung beſteht, iſt 
folgendes: in Form eines Zifferblattes geſchnitten, dreht ſich um ihren 
Mittelpunkt eine Papierſcheibe, auf welcher Stunden, Minuten und Sekun⸗ 
den in ſolchen Abſtänden von einander verzeichnet ſind, daß z. B. die 
Scheibe eine Minute Zeit braucht, um von einer Minute bis zur andern ꝛc. 
ſich fortzudrehen. Auf dieſer Scheibe ruht nun die Spitze eines Stiftes, 
ſo daß, wie die Scheibe ſich dreht, der Stift auf derſelben Kreisbogen von 
der Länge einer Sekunde, einer Minute und einer Stunde macht. Da unn 
dieſe Bogen, ſo lange der Zug ſich bewegt, in Folge der Erſchütterung 15 
Pendels als aus lauter kleinen Strichen beſtehend erſcheint, wenn aber de 
Zug ſtill ſteht, als eine zuſammenhängende Linie ſichtbar wird, ſo giebt die 
Länge der zuſammenhängenden Bogenlinie die Anzahl der Minuten an, 
während welcher ſich der Zug unterwegs auf einer Station aufgehalten hat. 
Die Uhr befindet ſich in einem verſchloſſenen Kaſten, und wird dem Zug: 
führer vor Abgang des Zuges allemal mitgegeben. 


Das Genoſſenſchaftsweſen in England. 

Wie tief, im Gegenſatz zu Deutſchland, das Genoſſenſchaftsweſen in 
England in die niederen Volksklaſſen eingedrungen, mit deren ganzer Exi⸗ 
ſtenz aufs Innigſte verwachſen ift, ergiebt ſich daraus, daß daſſelbe dem 
Arbeiter den Lebensunterhalt, die Kleidung, ſelbſt die Wohnung liefert, 
feinen Unterricht, überhaupt feine Bildung befördert und die Urſache iſt, 
daß er ſogar jetzt Ueberſchüſſe ſammelt, während früher die Einnahmen 
nicht zureichen wollten. Die Genoſſenſchaften ſind in Londons Straßen im 
Beſitz von Verkaufsläden, die denen großer Handlungshäuſer nicht nach⸗ 
ſtehen und gleichwohl dem Arbeiter alle Bedürfniſſe wohlfeiler bieten; fie 
rentiren beſſer als viele bedeutende Geſchäfte, da ſie auf einen ſicheren und 
ſtarken Abſatz rechnen können. Man kann ſich einen Begriff machen, wenn 
man erfährt, daß die gedachten Verkaufsläden, ſowie die der nordengliſchen 
Vereine in anderen Städten im Jahr 1866 einen Geſammtumſatz von 
38 Millionen Thlr. gemacht haben. Daher kommt es aber auch, daß die 
Genoſſenſchaften immermehr bemüht find, ſich eigene Lokale zu erwerben, 
indem ſie namentlich auch Vereinshäuſer bauen, in deren Erdgeſchoß die 
Verkaufsläden, Comptoirs und Werkſtätten angebracht ſind, während das 
obere Stockwerk die Leſe⸗ und Uuterrichtszimmer, desgleichen einen großen 
Saal für Verſammlungen, Vorträge und geſellige Unterhaltung enthält. — 
In Algier iſt kürzlich die erſte Werkgenoſſenſchaft, die der Steinhauer, in's 
Leben getreten. 


Wechfelfpielerei, 


Ein gezogener Wechſel oder eine gewöhnliche Tratte verlangt ihrer Natur 
nach bekanntlich mindeſtens drei Perſonen, eine, welche die Geldforderung 
zu machen hat, die alſo den Wechſel ausſtellt, der Wechſelausſteller oder 
Traſſant, dann eine zweite, die der erſtern das Geld ſchuldet und folglich 
die Zahlung zu leiſten hat, auf welche mithin der Wechſel gezogen oder 
traſſirt wird, der Traſſat oder Bezogene und eine dritte, an welche das 
Geld anszuzahlen iſt, der Zahlungsempfänger oder Remittent. Daher find 
auch auf einer gewöhnlichen Tratte immer drei Perſonen aufgeführt, z. B.: 
„Drei Monate dato zahlen Sie gegen dieſen meinen Primawechſel an die 
Ordre des Herrn N. N. Thlr. hundert ꝛc.“ Unterſchrift links: an Herrn 
P. P. und Unterſchrift rechts: K. R.; die erſtere iſt die des Traffaten, der 
zahlen ſoll, die zweite iſt die des Wechſelausſtellers und „die Ordre des 
Herrn N. N.“ der Name des Zahlungsempfängers. Nun kommen aber 
häufig im Wechſelverkehr Tratten vor, auf welchen Traſſant und Traſſat 
ein und dieſelbe Perſon iſt, ſo daß ſonderbarer Weiſe Jemand als ſein 
eigener Schuldner auf dem Wechſel figurirt und folglich ſich ſelbſt zur Zah⸗ 
lung einer Summe an irgend eine Perſon anweiſt, z. B.: „Drei Monate 
dato zahlen Sie gegen dieſen meinen Primawechſel an die Ordre des Herrn 


lich 312,000 Pfd. St. 


N. N. Thlr. hundert ꝛc.“, rechts und links mit der gleichen Unterſchrift. 
Man nennt dieſe Art Wechſel „traſſirt eigene Wechſel“ und kann fie ftreng 
genommen nach dem eben Erwähnten als eine Wechſelſpielerei bezeichnen 
und zwar mit um ſo mehr Recht, da ſie ihrer innern Natur nach nichts 
Anderes als in Form einer Tratte ansgeſprochene einfache Solawechſel find, 
die eigentlich überall da in Anwendung kommen müßten, wo Wechſelaus⸗ 
ſteller und Schuldner ein und dieſelbe Perſon iſt. In Form eines Sola⸗ 
wechſels ausgedrückt, würde obiger traſſirte eigene Wechſel daher lauten: 
„Drei Monate dato zahle ich für dieſen meinen Solawechſel an die Ordre 
des Herrn N. N. Thlr. hundert“ ꝛc., rechts mit der Unterſchrift des Aus⸗ 
ſtellers und links mit derſelben als der des Schuldners. Allein ein Sola⸗ 
wechſel iſt nur eine Sicherſtellung für den Zahlungsempfänger und bleibt 
deshalb meiſtens bis zum Verfalltage unter Verſchluß liegen, während der 
traſſirt eigene Wechſel, der in den meiſten Fällen mit einem Domizil ver 
ſehen ift, bis dahin im Handelsverkehre kurſirt, weil er, gleich jeder andern 
Tratte, an Zahlungsſtatt angenommen wird. Die Wahl dieſer Wechſel ſtatt 
der Solawechſel iſt aber um ſo unbedenklicher, da ſie gleiche Sicherheit wie 
die gewöhnlichen Tratten gewähren und überdies in der deutſchen Wechſel⸗ 
ordnung Art. 6 ausdrücklich anerkannt ſind. 


Gründung einer Bergſchule in Eſſen. 
Am 9. April hatten Vertreter von Zechen des Kreiſes Eſſen eine Zuſam⸗ 


menkunft, um über die Mittel und Wege zur Erlangung einer Bergſchule 


zweiter Klaſſe in Eſſen zu berathen. Das Reſultat der Berathung war, 
daß die Errichtung einer ſolchen Schule einſtimmig als dringendes Bedürf⸗ 
niß anerkannt und beſchloſſen wurde, dieſelbe jedenfalls in's Leben treten zu 
laſſen und die erforderlichen Geldmittel durch Beiträge der Gewerkſchaften 
aufzubringen. Zur Weiterführung der Angelegenheit wurde ein Comitt 
gewählt. Es ſteht dieſe Maßnahme mit dem Zeitgeiſt der Gegenwart in 
erfreulicher Uebereinſtimmung; denn nachdem Gewerbefreiheit und Frei⸗ 
zügigkeit den Zunftzwang überwunden haben, und der Gewerbtreibende nur 
noch durch einen techniſch- und geſchäftlich⸗rationellen Betrieb feines Brod— 
erwerbes die Konkurrenz der freien Arbeit zu beſtehen vermag, iſt es nun⸗ 
mehr die Aufgabe der Gewerbs⸗Genoſſenſchaften mit der Gründung theo⸗ 
retiſch⸗praktiſcher Fachſchulen, ſo viel es thunlich iſt, vorzugehen, wo ange⸗ 
meſſene theoretiſche Belehrung vereinigt mit tüchtiger praktiſcher Ausbildung 
dem angehenden Gewerbtreibenden geboten wird. 


Englands Export von Telegraphendrähten und Apparaten. 


Für Telegraphendrähte und telegraphiſche Apparate, die England im 
Jahr 1867 expordirte, hat es die anſehnliche Summe von 210,000 Pfd. 
Sterling vereinnahmt; bedeutender aber war fie noch im Jahre 1866, näm⸗ 
Zurück bis zum Jahr 1858 erreichte fie ihre größte 
Höhe im Jahr 1859 — 724,306 Pfd. St. und dann folgte das Jahre 1863 
mit 317,300 Pfd. St. Gering war der Betrag im Jahr 1865, nur 
148,700 Pfd. St., am geringſten aber im Jahr 1862 32,000 Pfd. St. 
In den Jahren 1858, 1860, 61 und 64 ſchwankte er zwiſchen 220,000 bis 
250,000 Pfd. St. 


Zur Literatur der Natur⸗, Volks- und gewerhskunde. 
(An die Redaction zur Beurtheilung eingeſendete Bücher.) 


Uhland, Wilhelm Heinrich, Ingenieur und Direktor des Technikums zu 
Frankenberg⸗Chemnitz. Der praktiſche Maſchinen⸗Konſtrukteur. Zeit⸗ 
ſchrift für Maſchinen⸗ und Mühlenbauer ꝛc. ꝛc. 


Ueber den praktiſchen und wiſſenſchaftlichen Werth dieſer insbeſondere 
für das Bauweſen beſtimmten Zeitſchrift hat ſich die Kritik bereits wieder⸗ 
holt mit Anerkennung ausgeſprochen. Wir beſtätigen gern das verdiente 
Lob und wünſchen dem eifrigen Streben den beſten Erfolg. 


Arendt, Dr. Rudolph. Lehrbuch der anorganiſchen Chemie nach den neue⸗ 
ſten Anſichten der Wiſſenſchaft. Für höhere Lehrauſtalten und zum 
Selbſtunterricht. Enthaltend 291 Verſuche und 246 in den Text ein⸗ 
gedruckte Holzſchnitte. Leopold Voß. Leipzig 1868. 


Bei Verabfaffung feines Werkes hat den Autor die Anſicht geleitet, 
daß in einem Lehrbuch der Chemie für Unterrichtsanſtalten der Stoff eine 
ſolche Anordnung zeigen müſſe, daß der Schüler durch einen logiſchen Zu⸗ 
ſammenhang der einzelnen Lehren Schritt um Schritt in den Geiſt der 
Wiſſenſchaft eingeführt werde. Wenn dieſer inhaltlichen Anforderung von 
den meiſten der gegenwärtig vorhandenen kleineren und größeren chemiſchen 
Lehrbücher für Schulen nicht angemeſſen entſprochen iſt, ſo können wir das 
Erſcheinen des vorliegenden Werkes nur mit um ſo größerer Freude be⸗ 
grüßen, da es dem Verfaſſer gelungen iſt, bie oben ausgeſprochenen Mängel 
auf geſchickte Weiſe zu beſeitigen. Dabei iſt der Vortrag leicht faßlich und 
hält den neueſten Standpunkt der wiſſenſchaftlichen Entwickelung der Chemie 
feſt. Für die ſehr ſchöne äußerliche Ausſtattung des Werkes ſprechen wir 
der geachteten Verlagsbuchhandlung unſere ganze Anerkennung aus. 


Mit Ausnahme des redactionellen Theiles beliebe man alle die Gewerbezeitung betreffenden Mittheilungen an F. Berggold, 
Verlagsbuchhandlung in Berlin, Links⸗Straße Nr. 10, zu richten. 


F. Berggold Verlagsbandlung in Berlin. — Für die Redaction verantwortlich F. Berggold in Berlin. — Druck von Wilhelm Baenſch in Leipzig. 


. 


